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بررسی مدل توسعه صنعت خودروسازی در 
کشورهای پیشرو )۱(: 

نگاهی به مسیر توسعه صنعت خودرو چین

چكیده
یکی از راه‌های تسریع توسعه صنعتی، اســتفاده از تجربیات و درس‌آموخته‌های سایر کشورهاست. بررسی‌ها نشان می‌دهد که دولت چین 
برای توفیق صنایع خودروسازی خود از انواع سیاست‌های صنعتی، تجاری و فناوری ازجمله محدود کردن تعداد خودروسازان داخلی برای 
رعایت مزیت مقیاس، مشارکت با شرکت‌های بین‌المللی و اجازه به آنان برای دسترسی به بازار چین در ازای انتقال فناوری، تغییر تدریجی 
تعرفه‌ها پس از پیوستن به سازمان تجارت جهانی، استفاده از سرمایه‌گذاری خارجی برای تملک سهام و انتقال دانش و فناوری این شرکت‌ها و 
سرمایه‌گذاری روی فناوری‌های نوین بهره گرفته است. باتوجه به تجربه چین می‌توان گفت توسعه صنعت خودرو باید به یک اولویت ملی تبدیل 
شود؛ یعنی برای آن صنعت، برنامه‌ای مشخص مشتمل‌بر هدف‌گذاری متناسب با بنیه تولیدی و روابط بین‌الملل و نظام تنظیم‌گری مشتمل‌بر 
زمان‌بندی و بودجه مناسب تعیین شود. همچنین باتوجه به تجربه چین سه توصیه سیاستی می‌توان ارائه داد، اول اینکه خودروسازان داخلی 
می‌توانند از فرصت‌های مشارکت با شرکت‌های بین‌المللی استفاده کنند؛ منتهی در این زمینه باید توجه ویژه به انتقال فناوری و ایجاد نظام 
تأمین قطعات داخلی صورت گیرد. دوم اینکه منابع کشور در خارج می‌تواند برای تملک سهام خودروسازی‌های خارجی و انتقال فناوری از 
طریق سرمایه‌گذاری در خارج صورت گیرد. سوم اینکه می‌توان از ظرفیت‌های نهادها و انجمن‌های تخصصی حوزه خودرو به‌صورتی بهینه‌تر 

استفاده کرد.
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بررسی مدل توسعه صنعت 
خودروسازی در کشورهای 
پیشرو )۱(: نگاهی به مسیر 
توسعه صنعت خودرو چین

خلاصه مدیریتی
 بیان/ شرح مسئله

صنعت خودرو ازجمله صنایع پیشران و مهم در بررسی تاریخ توسعه صنعتی جهان است. درواقع اگر تجربه رشد صنعتی در جهان به سه مرحله 
تولید صنایع کاربر، سرمایه‌بر و دانش‌بنیان تقسیم شود، این سه مرحله با توسعه صنایع نساجی و پوشاک، صنعت خودرو و صنعت الکترونیک 
و مخابرات شناخته می‌شود. از‌این‌رو، رشد صنعت خودرو، نقش پیشران را در مرحله‌ای از توسعه صنعتی کشورها برعهده داشته و به‌لحاظ 
آثار و پیوندهایی که در زنجیره‌های پیشینی و پسینی خود به‌همراه دارد، توجه به توسعه آن اهمیت بسزایی پیدا می‌کند. در اقتصاد ایران نیز 
طی چند دهه گذشته، توسعه صنعت خودرو با ایجاد ظرفیت‌های مناسب صنعتی همراه بوده و تحقق بخشیدن به این ظرفیت‌ها می‌تواند به 

تسریع توسعه صنعتی کشور بینجامد.
یکی از راه‌های تسریع توسعه صنعتی، استفاده از تجربیات و درس‌آموخته‌های سایر کشورهاست. در این چارچوب، توجه به مسیر توسعه و 
دستاوردهای صنعت خودروسازی چین می‌تواند نکات مهمی برای صنعت خودروسازی کشور در پی داشته باشد. چین در سال‌های گذشته، 
جزء 10 کشور صادرکننده در صنعت خودروسازی بوده و در سال 2022 با صادرات بیش از 3 میلیون دستگاه، به پنجمین صادرکننده خودروی 

جهان تبدیل شده است]1, 2[. 
دولت چین برای توفیق صنایع خودروسازی خود از ابزارهای سياستی مختلفی بهره گرفته و توانسته با هوشمندی، منابع و توان بخش دولتی 

و خصوصی را در جهت توسعه این صنعت با یکدیگر تلفیق کند که شناسایی این ابزارها می‌تواند مفید باشد. 

نقطه‌نظرات/ یافته‌های کلیدی
براساس یافته‌های گزارش حاضر، ابزارهای سیاستی دولت چین برای توســعه صنعت خودرو یا به‌عبارت بهتر، سیاست‌های صنعتی حوزه 
خودرو، عمدتاً در مراحل دوم و سوم توسعه صنعتی چین تعریف می‌شود. مرحله اول صنعتی‌شدن که تا پیش از اصلاحات اقتصادی 1978 
رخ داد، بیشتر معطوف به زیرساخت‌ها و بهبود کشاورزی بود و سیاستگذاری توسعه صنعت خودرو در آن چندان قابل‌توجه نبود. در مرحله 
دوم توسعه صنعتی چین، سیاستگذاری صنعت خودرو بر دو محور ایجاد شرکت‌های با مقیاس مناسب و نیز ظرفیت‌سازی صنعتی با انتقال 
فناوری استوار بود. برای این مهم دولت چین، مجوز تعداد محدودی شرکت خودروسازی را ارائه داد و سپس با سیاست »انتقال فناوری در 
مقابل دسترسی به بازار« کوشید تا شرکت‌های بین‌المللی را مجاب کند تا در ازای دسترسی به بازار مصرف بزرگ چین، بخشی از فرایند تولید 

را با مشارکت شرکت‌های خودروسازی چینی و با تأمین قطعات از بازار داخلی تولید کنند.
در مرحله سوم توسعه صنعتی )پس از الحاق به سازمان تجارت جهانی(، پس از ایجاد ظرفیت‌های صنعتی تولید خودرو در چین، این کشور با 
استفاده از سیاست تجاری و کاهش تدریجی تعرفه‌ها به‌سمت تقویت تولید با افزایش رقابت‌پذیری تولیدکنندگان داخلی رفت. علاوه‌بر آن با 
الزام تولیدکنندگان به صادرات بخشی از تولیدات خود، این کشور تسخیر بازارهای خارجی را برای تداوم تولید هدف گرفت. علاوه‌بر سیاست 
تجاری، سیاست فناوری در شکل تازه مورد توجه دولت چین بود و با استفاده از سرمایه‌گذاری در خارج و خرید شرکت‌های ورشکسته یا خرید 
سهام شرکت‌های بزرگ، دولت چین و خودروسازان آن کوشیدند تا با تملک این شرکت‌ها، فناوری‌های نوین تولید را به‌دست بیاورند. این 

رویکرد مرحله‌ای، منجر به ورود خودروسازان چینی به عرصه رقابت جهانی شده است.
باتوجه به تجربه و دستاوردهای توسعه خودروسازی چین می‌توان گفت توسعه صنعت خودرو باید به یک اولویت ملی تبدیل شود. یک قاعده 
کلی همیشه وجود دارد و آن هم اینکه هيچ صنعتی در هيچ کشوری توانایی تبدیل شدن به یک بخش تأثيرگذار در اقتصاد آن کشور را نخواهد 

داشت، مگر اینكه آن صنعت به‌عنوان یک اولویت ملی نزد سياستگذاران آن کشور شناخته شود.
بین تجربه چین و ایران تفاوت‌هایی در سطوح کلان، میانی و خرد وجود دارد. در سطح کلان وجه مشخصه چین، نحوه حکمرانی بوده است 
که امکان تدوین و اجرای سیاست صنعتی و تلفیق با سرمایه خارجی و زمینه‌سازی برای جبران عقب‌ماندگی فناورانه در صنعت خودروسازی 
را فراهم کرده است. در سطح میانی )صنعت( توانایی چین در ترسیم نقشه‌راهی برای توسعه صنعت خودرو و ایجاد پیوندهای زنجیره‌ای میان 
واحدهای تولیدی اصلی و قطعه‌سازی و مراکز تحقیق و توسعه، دست‌کم در یک خوشه صنعتی محلی زمینه تکمیل زنجیره ارزش از موضوعات 
قابل‌توجه می‌باشد. در سطح خرد )بنگاه( نیز تجربه نشان داده که ثبات مدیریتی و رعایت استانداردهای مدیریتی در صنعت، در کنار تعاملات 
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قوی با اقتصاد جهانی، امکان ارتقای ظرفیت جذب و میل به همپایی فناورانه حتی با مالکیت دولتی را در چین به‌وجود آورد، درحالی‌که این 
موضوع در ایران با موانع جدی روبه‌رو است.

پیشنهاد راهکار تقنینی، نظارتی یا سیاستی
باتوجه به تجربه توسعه صنعت خودرو چین سه توصیه سیاستی می‌توان برای ایران ارائه داد:

 اول اینکه، استفاده از فرصت‌های مشارکت با شــرکت‌های بین‌المللی و جذب سرمایه‌گذاری مستقیم خارجی، هنگامی که با نگاه ویژه به 
انتقال فناوری و رویکردهایی نظیر دسترسی به بازار در ازای فناوری باشد یا راهکاری برای تأمین داخلی قطعات به‌همراه داشته باشد، می‌تواند 

در توسعه صنعت خودرو مؤثر واقع شود.
  دوم اینکه، وجود دارایی‌های ایران در کشــورهای خارجی فرصتی را فراهم می‌کند تا با اســتفاده از ظرفیت این دارایی‌ها با خرید سهام 
خودروسازان بین‌المللی یا حتی تملک شرکت‌هایی که به‌رغم وضعیت اقتصادی نامناسب به‌لحاظ فناوری از سطح قابل‌قبولی برخوردار باشند، 

از آن برای انتقال فناوری استفاده کرد.
 سوم اینکه، نهادهای تخصصی صنعت خودرو می‌توانند نقش تسهیل‌کننده در سیاســتگذاری این صنعت را ایفا کنند و شفافیت بیشتر 

تصمیم‌گیری‌ها می‌تواند با مشارکت این نهادها در فرایند، به تقویت سیاستگذاری منجر شود.

1. مقدمه
یکی از مهم‌ترین درس‌آموخته‌های تجربه توسعه صنعتی در جهان، عدم پیامدهای یکسان توسعه 
صنایع مختلف است. به‌عبارت دیگر، توسعه برخی صنایع از نظر ایجاد پیوندهای پیشین و پسین یا 
سرریزهایی که برای توسعه سایر صنایع یا کل اقتصاد ملی دارند، با یکدیگر متفاوتند و از‌این‌رو، تمرکز 
دولت بر حمایت از توسعه این صنایع می‌تواند عاملی برای تسریع توسعه صنعتی باشد. علاوه‌بر این، در 
تجربیات توسعه صنعتی در جهان، سه صنعت نقش مهمی در گذار از مراحل توسعه کاربر، سرمایه‌بر 
و دانش‌بنیان ایفا کرده‌اند که به‌ترتیب عبارتند از صنعت نســاجی و پوشاک، صنعت خودروسازی و 
صنعت الکترونیک و مخابرات. در میان این صنایع، صنعت خودروسازی که با بیش از 60 صنعت دیگر 
پیوندهای وابسته ایجاد می‌کند؛ نقشی اساسی در تسریع توسعه صنعتی به‌ویژه برای کشورهای با 
درآمد متوسط دارد. این صنعت می‌تواند به کشورهایی که از دام فقر نجات‌یافته‌ و به نسبت سرمایه‌ 
کافی برای سرمایه‌گذاری در طیفی از صنایع سرمایه‌بر را به‌دست آورده‌اند، کمک کند تا در این مرحله 

به بلوغ رسیده و آماده جهش به مرحله بعدی توسعه شوند.
امروزه از میان کشورهای صاحب‌نام در زمینه توسعه صنایع خودرو، خودروسازی چین است که با تیراژ 
تولید 27 میلیون دستگاه خودرو در سال 2022، بزرگ‌ترین صنعت خودروسازی در جهان محسوب 
می‌شود. علاوه‌بر آن، این کشور در همین سال با صادرات بیش از 3 میلیون خودرو، عنوان پنجمین 

صادرکننده بزرگ جهان را به‌خود اختصاص داده است]3[.
با نگاه به همین دو دستاورد، می‌توان بررسی تجربه توسعه صنعت خودروسازی این کشور را به‌عنوان 
تجربه‌ای موفق و قابل استفاده برای توسعه صنعت خودروسازی در ایران مورد استفاده قرار داد. نگاه 
به سیاست‌های صنعتی اتخاذ شده توسط دولت چین، می‌تواند ظرفیت‌های دولتی توسعه‌گرا را نشان 
دهد که توانسته با اتخاذ سياست‌های صحيح و حمایتی، زمينه توسعه نه‌فقط صنعت خودرو، بلکه 
چند صنعت مادر ازجمله صنعت فولاد را مهيا ساخته و تا جایی پيش رود که در چند رشته صنعت 
در رده کشورهای پيشرو قرار گيرد. از این منظر، تمرکز بر سیاستگذاری صنعت خودروی این کشور 
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2. جایگاه کنونی صنعت خودروسازی چین

برای اقتصاد ایران که سال‌هاست با مسائل و مشکلات این صنعت و موانع توسعه آن مواجه است، می‌تواند با درس‌های بسیار همراه باشد]4[.
صنعت خودروسازی در چین، قدمتی حدود هفتاد‌ساله دارد و طی این سال‌ها تحولات قابل‌توجهی را تجربه کرده است؛ به‌طوری که طبق 
آمار سال 2021 توانسته بعد از آلمان و ژاپن در جایگاه سوم نشان برتر تجاری دنیا از لحاظ تولید و صادرات قرار بگیرد. در‌واقع این صنعت یكی 
از مصادیق سطوح بالای توسعه‌یافتگی چین است؛ تا جایی که هم‌اکنون محصولات توليدی این کشور در درجه بالایی از کيفيت و قابليت 

اطمينان قرار دارند. 
مطمئناً هوشمندی دولت چین در سياستگذاری صنعتی در طول ســالیان گذشته، در کسب این جایگاه مؤثر بوده است. هم‌اکنون ساختار 
خودروسازی در چین همانند سایر صنایع، متشكل از تعداد انگشت‌شماری از شرکت‌های معتبر در سطح جهانی نظير جیلی، چانگان )که 
در ایران این برندها معروفند( و امثال آنها و تعداد قابل‌توجهی شرکت کوچک و متوسط توانمند است که علاوه‌بر اشتغال‌زایی قابل‌توجه )از 
نظر ماهيت کاربر بودن این صنعت( ارزش‌افزوده و درآمد قابل‌توجهی را نیز برای این کشور فراهم می‌آورند. لذا مطالعه تجربيات این کشور 
می‌تواند برای برنامه‌ریزان صنعتی ایران، مفيد باشد. در ادامه این گزارش، به بررســی روند توسعه صنعت خودرو چین، جایگاه کنونی این 
صنعت در جهان، سیاست‌های توسعه‌ای تدوین شــده با نگاه به صنعت خودروسازی پرداخته و در انتها پیشنهادهای سیاستی برای توسعه 

صنعت خودروسازی ایران ارائه شده است.

کشور چین طی دو دهه گذشته رشد بسیار سریعی را در تیراژ تولید خودرو داشته است؛ به‌طوری‌که از ۲ میلیون دستگاه در سال ۲۰۰۰ به 
بیش از ۲9 میلیون دستگاه در سال ۲۰۱7 رسید؛ اما این روند به‌دلیل انتشار ویروس کرونا و آسیب‌پذیری همه کسب‌وکارها ادامه‌دار نبوده 
و در سال 2021 به 26 میلیون رسیده است. با‌این‌حال، کشور چین به‌عنوان بزرگ‌ترین بازار خودرو در جهان، در نظر دارد که میزان تولید 

خودرو تا سال 2025 را به 35 میلیون برساند. در شکل 1 روند رشد تولید خودرو چین نشان داده شده است.

شکل ۱. نمودار آمار تولیدات خودرو در چین )2000-2021(

Source: www.statista.com[5].

طبق اعلام انجمن تولیدکنندگان خودروی چین )C.A.A.M(، در سال 2021 پس از فولکس‌واگن، تویوتا و هوندا، نشان‌های چینی جیلی 
و چانگان به‌ترتیب در جایگاه چهارم و پنجم پرفروش‌ترین نشان تجاری در جهان قرار دارد. در شکل 2 تعداد خودروهای عرضه ‌شده بر‌پایه 

نشان تجاری درج شده است.
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شکل ۲. نمودار 10 نشان برتر تجاری دنیا در سال 2021 برپایه فروش خودروی سواری

با وجود رشد چشمگیر صنعت خودروی چین، اتومبیل‌های ملی این کشور عمدتاً در داخل به فروش می‌رسند. با‌این‌وجود، در‌حالی‌که تعداد 
خودروهای صادراتی چین در سال ۲۰۱۵ فقط ۷۲۷ هزار دستگاه بوده )فقط ۳% از تولیدات آن سال شرکت‌های چینی(، اما در سال ۲۰۲2 
صادرات خودرو چین با رشد بیش از 3 برابری به بیش از 3 میلیون دستگاه رسید که آن را به سومین کشور صادرکننده خودرو پس از ژاپن با 

۳٫۸۲ میلیون دستگاه و آلمان با ۲٫۳ میلیون دستگاه تبدیل کرد.

.)C.A.A.M( مأخذ: انجمن تولیدکنندگان خودروی چین

بازار داخلی چین پایگاه محکمی را برای خودروسازان خود فراهم می‌کند و برنامه‌ریزان اقتصادی چین امیدوارند که شرکت‌های خودروسازی 
رقابتی جهانی را بسازند که در طول سال‌ها جذاب‌تر و قابل اعتمادتر شوند. طبق آمار و ارقام منتشر شده، بخش بسیار زیادی از خودروهای 
چینی به کشورهایی با بازار نو‌ظهور مانند ایران، برزیل، شیلی، اکوادور، مصر، آمریکای شمالی، ترکیه، عراق، مکزیک، پرو، هند، تایلند، ویتنام، 
عربستان سعودی و روسیه وارد می‌شود. همان‌طور که می‌بینید، اکثر مشتریان خودروهای چینی صادراتی از دل خاورمیانه بر‌می‌خیزند]6[. 
تا سال‌های گذشته خرید‌و‌فروش خودروهای خارجی با‌کیفیت و محبوب جهانی در ایران، امری بدیهی بود. با گذشت زمان و به‌خصوص در 
سال‌های اخیر، به‌دلیل افزایش بی‌سابقه نرخ دلار و رشد چشمگیر تورم، حمایت از تولید داخلی و ... باعث شد، حضور خودروهای خارجی در 
ایران کاهش پیدا کند. در این میان، خودروهای چینی با‌کیفیت نسبتاً مطلوب، تا حد زیادی توانستند جایگزین خودروهای خارجی در بازار 
داخلی شوند. در حال حاضر، کمپانی‌های چینی علاوه‌بر پیشرفت چشمگیر در انواع صنایع مختلف، بخش بزرگی از بازار خودروسازی دنیا را 

نیز از آن خود، کرده است.
خودروهای چینی در‌عین‌حال که هزینه‌های تولید و فروش کمتری نســبت به برندهای مطرح دنیا دارند؛ امــا، تقریباً می‌توان گفت که از 
آپشن‌های خوبی برخوردار هستند. آپشن‌دار بودن تولیدات اخیر کمپانی‌های چینی باعث شده است تا متقاضیانی که به‌دنبال خودرویی با 

امکانات مناسب و در‌عین‌حال مقرون‌به‌صرفه هستند، به‌دنبال ماشین‌های چینی بروند.

3. روند توسعه صنعت خودرو در چین
پیدایش صنعت خودروسازی چین ریشه در اتحاد جماهیر شوروی دارد؛ کارخانه‌ها و طراحی‌های خودروی ثبت ‌شده در دهه ۱۹۵۰ با کمک 
اتحاد جماهیر شوروی بنیان‌گذاری شدند و در ۳۰ سال نخست تشــکیل جمهوری خلق چین، این کشور دارای حجم پایینی از تولید بود؛ 

به‌طوری‌که حجم تولید خودرو در چین در این دوره از ۱۰۰ تا ۲۰۰ هزار دستگاه در سال عبور نمی‌کرد. 
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بین سال‌های ۱۹۵۰ تا 1980 بیشتر محصولات خودرویی این کشور متمرکز بر بخش نظامی، تجاری و تولید کامیون برای مصارف دولت بوده 
است. در این دوران صنعت خودرو چین کاملاً عقب‌افتاده بود؛ به‌طوری‌که غالباً از تکنولوژی و طراحی‌های روسی و اروپای شرقی استفاده می‌شد.

از اوایل دهه 1980 این صنعت به‌سرعت توسعه یافت؛ به‌طوری که ظرفیت تولید سالیانه اتومبیل در چین در ابتدا از مرز یک میلیون دستگاه 
در سال ۱۹۹۲ عبور کرد.  

شکل ۳. نمودار روند توسعه صنعت خودرو چین

4. سیاست‌های توسعه صنعتی چین با نگاهی بر صنعت خودرو
سیاست صنعتی به‌معنای به‌کارگیری ابزارهای سیاستی از‌سوی دولت به‌منظور تأثیر بر توسعه بخش‌های اقتصادی است؛ به‌عبارت دیگر، 
به‌معنای مداخله فعالانه دولت در توسعه برخی بخش‌هاست. سیاست‌های صنعتی زمانی اتخاذ می‌شوند که دولت صنایعی را که به رشد کمک 
می‌کنند، شناسایی و فعالانه حمایت کند. این سیاست‌ها می‌توانند به شکل‌های گوناگون و توسط نهادهای مختلف )وزارتخانه‌ها، شرکت‌های 

دولتی، کمیسیون‌های بین‌بخشی و ...( اعمال شوند، اما آنچه مهم است جهت‌گیری توسعه صنعتی در آنهاست.
توسـعه صنعت خـودرو یکی از محورهای اجـرای سیاسـت صنعتـی دولـت چین بوده است که می‌توان روند تکامل سیاست‌های دولت در 

صنعت خودرو را بر‌اساس چشم‌انداز سیاست‌های بیان شده، به سه مرحله تقسیم کرد:
مرحله اول: در این مرحله تمرکز امکانات و زیرساخت‌ها در اختیار دولت است که تقریباً زمانی حدود 30 سال از تأسیس حزب کمونیست 

چین در سال 1949 تا آغاز اصلاحات اقتصادی توسط دنگ شیائوپینگ1 در سال 1978 را در‌برمی‌گیرد.2 3
مرحله دوم: شامل همکاری چین با بازیگران جهانی این صنعت است که بازه زمانی میان ‌سال 1978 تا عضویت چین در سازمان تجارت 

جهانی در سال 2001 را شامل می‌شود]7[.
مرحله سوم: این مرحله با محوریت تولید بومی فناوری‌های جدید شامل رویدادهای سال 2002 تاکنون است.

در مرحله اول، تمرکز دولت چین بیشتر بر توسعه زیرساخت و صنایع سبک و کاربر قرار داشته و سیاستگذاری توسعه صنعت خودرو در این 
دوره کمتر مطرح بوده است. بر همین مبنا، مرور بعدی بیشتر بر مراحل دوم و سوم توسعه صنعت خودرو در چین قرار گرفته است.

1. دنگ شیائوپینگ؛ رهبر نخبگان نسل دوم جمهوری خلق چین که از ۱۹۷۸ تا ۱۹۸۹ رهبر عالی‌مقام چین بود. وی در دهه ۱۹۲۰ به حزب کمونیست چین پیوست.
2. ویکی‌پدیا، دانشنامه آزاد. حزب کمونیست چین.

3. ویکی‌پدیا، دانشنامه آزاد. دنگ شیائوپینگ.
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1-4. مرحله دوم توسعه خودرو: سیاست بازار در ازای انتقال فناوری
در اواسط دهه 80، استراتژی توسعه صنعتی دولت چین در حوزه خودرو بر دو محور استوار بود. اول تحقق کارایی از طریق حفظ مزیت مقیاس 
و دوم انتقال فناوری از طریق استفاده از دانش تولیدکنندگان جهانی در قالب تولید مشترک و الزام تولیدکنندگان خارجی به ایجاد زنجیره 
داخلی تأمین قطعات. دولت چین با تلاش برای ایجاد سه تولیدکننده بزرگ و ســه تولیدکننده کوچک‌تر، کوشید این صنعت را استحکام 
بخشد. این تولیدکنندگان باید از طریق طرح سرمایه‌گذاری مشترک با همتایان خارجی خود به فناوری‌های جدید دست‌یافته، نرخ بالای 

تولید قطعات داخلی را حفظ کرده و تولیدات خود را به سطح استانداردهای جهانی می‌رساندند. 
در مقابل دسترسی به بازار داخلی چین، تولیدکنندگان بین‌المللی نیز مجبور به عقد معاهدات و سرمایه‌گذاری مشترک با شرکای منتخب 
چینی خود بودند که به این شیوه از تجارت، »فناوری در برابر دسترسی به بازار« گفته می‌شد. به‌عبارت بهتر، شرکت‌های بین‌المللی زمانی 
می‌توانستند به بازار بزرگ چین دست‌یافته و خودروهای خود را در این بازار به فروش برسانند که با مشارکت با تولیدکنندگان داخلی، بخشی 

از فناوری تولید را به داخل این کشور انتقال می‌دادند. 
‌نخستین موارد سرمایه‌گذاری مشترک، میان سرمایه‌گذاران بین‌المللی و دولت‌های محلی به‌عمل می‌آمد: قرارداد امریکن موتورز کورپوریشن1 
در پکن )1983(، فولکس‌واگن در شــانگهای )1984( و شــرکت پژو )1985( در گوانگ‌ژو ازجمله این ســرمایه‌گذاری‌ها بودند. به‌دلیل 
حمایت‌های گسترده‌ای که از بازارهای داخلی صورت می‌گرفت، تولیدکنندگان خودرو از سودهای کلانی برخوردار شده و سرمایه‌گذاران 

خارجی با وجود عدم اشتیاق برای ارائه فناوری‌های جدید بخشی از آن را انتقال دادند. 
در دهه 1990، دولت توسعه صنعت خودرو را در درون استراتژی توســعه ملی خود قرار داد. دولت در سال ۱۹۹۱ و در برنامه ‌۵ساله هشتم 
خود، خودرو را به‌عنوان یک صنعت محوری انتخاب کرد و در سال ۱۹۹۴ یک طرح استراتژیک برای صنعت خودروی خود طراحی نمود. این 
طرح متضمن تعمیق سیاست »فناوری در ازای دسترسی به بازار« بود. بر این ‌اساس، خودروسازان خارجی که برای دسترسی به بازار بزرگ 
و در حال‌ رشد چین علاقه زیادی نشان می‌دادند، مجبور بودند برای فروش خودرو در چین، شرکت‌های مشترک )شراکت‌های 50 درصدی( 

با شرکای چینی تأسیس کنند.
در این راستا، خودروسازان خارجی موظف بودند؛ درصدی از قطعات را از داخل چین تأمین کنند و برخی وظایف همچون انتقال فناوری و 
تحقیق و توسعه در این راستا به آنها تحمیل شد. باتوجه ‌به بازار بزرگ چین و نیاز خودروسازان جهانی به این بازار، دولت چین در مذاکرات با 
خودروسازان جهانی، دست بالاتر و برتر را داشته و الزامات زیادی در حوزه انتقال فناوری به آنان ابلاغ کرد. در مورد سرمایه‌گذاری‌های مشترک 

انجام شده، مطالعات صورت‌گرفته در این زمینه چهار نکته را در مورد شکل سیاستگذاری صنعتی این دوره آشکار می‌نماید:
1. باید بر نقش حیاتی دولت‌های محلی در موفقیت یا شکست شرکت‌های سرمایه‌گذاری مشترک تأکید کرد. از نمونه این موفقیت‌ها می‌توان 
به مشارکت و همکاری صورت‌گرفته بین فولکس‌واگن با صنایع خودروسازی شانگهای اشاره کرد که علت این موفقیت، وجود زنجیره تأمین 

محلی2 بوده است.
2. نقدینگی فراوان حاصل از شرکت‌های سرمایه‌گذاری مشترک، سبب شد تا شرکت‌های دولتی در جهت توسعه نام‌های تجاری خود استفاده 

کنند.
3. با وجود تمام اصرارهای دولت مرکزی بر توسعه نام‌های تجاری بومی، شرکت‌های دولتی چندان در این زمینه موفق نبودند؛ با‌این‌حال معرفی 
پدیده‌ای به اسم نام تجاری مشترک، پیشرفت قابل‌توجهی محسوب می‌شود. شرکت‌های خارجی به‌جای سرمایه‌گذاری در توسعه مدل‌های 
جدید، به‌دنبال مشارکت در تولید مدل‌های قدیمی، اما همچنان نسبتاً به‌روز خود با شرکای چینی و عرضه آنها تحت نام‌های تجاری بودند که 

این برای دولت قابل‌پذیرش بود و توانست زمینه تحقق هر دو هدف انتقال فناوری و توسعه نام‌های تجاری چینی را فراهم کند.
4. با وجود اینکه دولت در اواسط دهه 90 میلادی به عدم تمایل شرکت‌های خارجی به انتقال فناوری پی برد؛ اما بازهم این مشارکت‌ها را ادامه 
داد و علت آن این بود که به‌تدریج با افزایش رفاه و قدرت خرید شهروندان چینی، بازار مصرف چین به‌قدری گسترش یافت و رقابت برای ورود 
به بازار چین به‌حدی زیاد شد که امروزه بسیاری از شرکت‌های بزرگ داوطلبانه فناوری خود را منتقل و فرصت‌های یادگیری بیشتر را ایجاد 

1. American Motors Corporation (AMC)
2. Local Supply Chain
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جدول 1. چهار سناریوی شرکت‌ها برای سرمایه‌گذاری مشترک

می‌کنند تا شاید پایگاهی در بازار بزرگ چین داشته باشند. این در‌حالی اســت که چین با وجود پیوستن به سازمان تجارت جهانی در سال 
2001 از اجبار سرمایه‌گذاران خارجی به انتقال فناوری منع شده است.

گفتنی است، وزارت علوم و فناوری چین جدولی منتشر کرده است که بر‌مبنای نقش شریک چینی در تحقیق و توسعه، 4 نوع سرمایه‌گذاری 
مشترک در صنعت خودروسازی را باهم مقایسه می‌کند. در این جدول شرکت‌های ســرمایه‌گذاری مشترک به‌ترتیب با ارجحیت از بالا به‌ 

پایین مرتب شده‌اند.

نمونهنقش طرف چینی در توسعه محصولنوعردیف

هیوندایطرف چینی هیچ دخالتی در حوزه تحقیق و توسعه نداردکاملًا خارجی1

طرف چینی به‌طور محدود و جزئی در بخش تحقیق و اعمال تغییرات محدود در فناوری خارجی2
فولکس‌واگن اف‌ای‌دبلیوتوسعه وارد شده ‌است

دانگ فنگ‌- پژو سیتروئنمشارکت در حوزه تحقیق و توسعهداخلی‌سازی فناوری خارجی3

جنرال موتورز‌- وولینگمدیریت مستقل و انحصاری بخش تحقیق و توسعهتحقیق و توسعه مستقل4

مأخذ: وزارت علوم و فناوری چین]8[.

همچنان که جدول 1 نشان می‌دهد، پروژه‌های سرمایه‌گذاری مشترک به شکل‌های گوناگون به توسعه ظرفیت‌های خودروسازی چین کمک 
کرده است. درواقع بزرگی اقتصاد چین موجب شده تا این کشور بتواند سناریوهای مختلفی را در همکاری با شرکت‌های بین‌المللی دنبال 
کرده و مسیرهای متنوعی برای توسعه ظرفیت‌های تولیدی خودروسازان خود دنبال کند. یک نکته مهم در اینجا قابل ذکر است، هدف همه 
این سرمایه‌گذاری‌های مشترک، انتقال فناوری بوده‌، منتهی بسته به طرف خارجی، نوع خاصی از مشارکت پیشنهاد شده تا با شرایط طرف 
مقابل منطبق باشد. به‌عبارت دیگر می‌توان از سیاست‌های مختلفی برای انتقال فناوری و دانش تولیدی استفاده کرد، مهم شناسایی شرایط 

زمینه‌ای و تدوین سیاست بر‌مبنای آن است.

2-4. مرحله سوم توسعه صنعت خودرو: استفاده از تعرفه‌ها و اقدام به سرمایه‌گذاری خارجی
پس از ظرفیت‌سازی صنعتی در دو دهه 1980 و 1990 با اســتفاده از انتقال فناوری به بازار داخلی، چین آماده شد تا با پیوستن به سازمان 
تجارت جهانی، با استفاده از معافیت‌ها و تخفیف‌های تعرفه‌ای، برای صنایع خودروسازی خود بازارهای جدیدی بیرون از مرزها فراهم کند. 
در 17 سپتامبر 2001 با پایان یافتن آخرین اجلاس گروه کاری الحاق چین در سازمان جهانی تجارت، فرایند مذاکرات الحاق این کشور پس 
از سال‌ها کامل شد و متعاقباً اجلاس وزیران ســازمان جهانی تجارت در دوحه قطر در روز دهم نوامبر 2001 رسماً شرایط الحاق این کشور 
را تأیید کرد. درنهایت با‌توجه به رویه معمول در سازمان تجارت جهانی و بر‌اساس پروتکل الحاق چین، این کشور 30 روز بعد، یعنی در 11 
دسامبر 2001 به عضویت این سازمان درآمد. از توفیقات حاصل برای خودروسازی چین، قبل و بعد از الحاق به سازمان تجارت جهانی می‌توان 

به موارد ذیل اشاره کرد]9[. 
1. تعرفه واردات خودرو که قبل از الحاق تا دهه 1980، 200 درصد بوده و در دهه1990، نیز به 100-80 درصد برای خودروهای مسافری 

می‌رسید؛ بعد از الحاق به سازمان تجارت جهانی، این مقدار به 25 درصد تا 2006 ادامه داشت.
2. تعرفه واردات قطعات خودرو قبل از الحاق50-15 درصد بوده و این عدد بعد از الحاق به سازمان مذکور به 10 درصد تا سال 2006 تغییر 

پیدا کرد.
3. سهمیه واردات قبل از الحاق به سازمان تجارت جهانی به‌صورت متغیر در هر سال و متناســب با تعداد و ارزش خودروی وارداتی بوده و 
همچنین اجازه واردات نیز برای 30 هزار خودرو در سال بوده است که بعد از الحاق به این سازمان، سهمیه واردات به 6 میلیارد دلار در سال 

افزایش یافت.
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4. امتیاز واردات خودرو برای بنگاه‌های خارجی قبل از الحاق به سازمان تجارت جهانی توسط دولت داده نمی‌شد؛ اما با الحاق به این سازمان، 
مجوز واردات به بنگاه‌های خارجی ظرف 3 سال از زمان الحاق صورت پذیرفت.

بهترین نتیجه عضویت چین در سازمان تجارت جهانی، ورود روش‌های مدیریت و فناوری به این کشور، افزایش و بهبود کفایت تولیدکنندگان 
داخلی و نیز توسعه بازار برای شرکت‌های خوب داخلی و خارجی بود. تجربه اصلاحات اقتصادی چین در عضویت به سازمان تجارت جهانی 
که با دیدگاهی آگاهانه و هماهنگ با مراحل ظرفیت‌ســازی صنعتی آن صورت گرفت، به ایجاد یک نظام کسب‌و‌کار رقابت‌پذیر کمک کرد. 
دولت چین با دعوت از بنگاه‌های خارجی به کشور، صنایع جوان خودروسازی خود را در محیط رقابتی‌تری قرار داده و آنها را به رقابت و ارتقای 
کیفیت ترغیب کرد. به‌طور کلی، پس از ورود چین به سازمان تجارت جهانی )WTO(، روند توسعه بازار خودرو شتاب بیشتری گرفت. در 
میان‌ ســال‌های ۲۰۰۲ تا ۲۰۰۷ بازار خودروی ملی چین به‌طور میانگین به میزان ۲۱ درصد، یا به‌عبارت ‌دیگر معادل یک میلیون دستگاه 

به‌ازای هر سال رشد کرد. 
1-2-4. سیاستگذاری تجاری:  استفاده هوشمندانه از ابزار تعرفه

در دوره پس از عضویت در سازمان تجارت جهانی، به‌جای سیاست‌های فناوری و هدایت مستقیم سرمایه‌گذاری دوره قبل، سیاست تجاری 
در قالب کاهش تعرفه‌ها و تقویت رقابت‌پذیری، عاملی برای تسریع توسعه صنایع خودروسازی چین بود. با عضویت چین در سازمان ‌تجارت 
جهانی، تولید‌کنندگان و صادرکنندگان این کشور قادر بودند با اطمینان بیشتری به تصمیم‌گیری و برنامه‌ریزی تجاری بلند‌مدت در مورد 
توسعه فعالیت‌هایشان بپردازند]10[. با‌این‌وجود، دولت چین کاهش تعرفه را با همان سرعتی که به سازمان تجارت جهانی پیوست؛ کاهش 
نداد. تقریباً نزدیک به دو دهه بعد از پیوســتن به سازمان تجارت جهانی، در ســال 2018 وزارت دارایی چین تعرفه واردات خودرو را از 25 
درصد به 15درصد کاهش داد تا چین بزرگ‌ترین بازار دنیا را برای خودروسازان خارجی جذاب کند؛ به‌عبارت دیگر، خودروسازان چینی تا 
برداشتن تعرفه‌ها نزدیک به دو دهه زمان داشتند تا ظرفیت تولید خود را افزایش دهند. با باز شدن درهای کشور چین به روی سرمایه‌گذاران 
و واردکنندگان خارجی، فرصت مناسبی برای رشد و شکوفایی صنعت خودروی این کشور فراهم شد؛ چرا‌که تولید‌کنندگان داخلی به‌منظور 
حفظ سهمیه خود از بازار ملزم به بالا بردن کیفیت در تولیدات خود در‌عین پایین آوردن هزینه‌های تولید شدند. چین پیش از این، با اعمال 
تعرفه 25 درصدی بر واردات خودرو موجب به‌وجود آوردن بازار نسبتاً انحصاری برای تولید‌کنندگان داخلی شده بود. تعرفه بالای گمرکی 
در سال‌های قبل از 2018 فرصتی را در اختیار تولیدکنندگان خودرو این کشــور قرار داد تا بتواند با ایجاد فاصله قیمتی به‌دلیل تعرفه بالا، 
محصولات خود را به‌راحتی در بازار به‌فروش برسانند و علاوه‌بر افزایش تجربه، مقدمات پیشرفت برای آنها فراهم گردد. تولیدکنندگان چینی 
همچنین این فرصت را غنیمت شمرده و در طول این سال‌ها از بازار انحصاری به‌وجود آمده کمال استفاده را کرده و سریعاً در مسیر پیشرفت و 
توسعه قرار بگیرند. کاهش تعرفه واردات خودرو، پیام مهمی را به تولیدکنندگان چینی رساند که دیگر انحصاری وجود ندارد و تولیدکنندگان 

برای فروش و حفظ سهم خود در بازار باید کیفیت محصولات خود بیش‌از‌پیش بالا ببرند]11[.
2-2-4. انتقال فناوری در پوشش سرمایه‌گذاری خارجی 

دولت چین در دو دهه گذشته تلاش کرده است تا صنایع خودروسازی را به سرمایه‌گذاری در کشورهای خارجی ترغیب کرده و نوع دیگری 
از سیاست فناوری را اتخاذ کرده باشد. نوعی سیاست فناوری که می‌توان به آن »انتقال فناوری در ازای سرمایه‌گذاری« نام نهاد. با پیوستن به 
سازمان تجارت جهانی، چین شرکت‌های خودروسازی خود را به گسترش فعالیت‌ها در بازارهای خارجی ترغیب کرد. از سال 2003 تا پایان 
2012 میلادی، تولیدکنندگان چینی دامنه فعالیت‌های خود را به 27 کشور خارجی گسترش داده، 546 شرکت و مؤسسه گوناگون تأسیس 
کردند. از نظر میزان سرمایه‌گذاری خارجی، بخش خودرو در میان سایر صنایع در جایگاه سوم قرار گرفت )8% از کل سرمایه‌گذاری خارجی 

چین از سال 2003 به بعد(.
بخش عمده سرمایه‌گذاری خارجی چین بین سال‌های 2003 و 2008، توسط تولیدکنندگان تجهیزات اصلی 70% و باقی آن توسط تأمین‌کنندگان 
قطعات صورت پذیرفت. سرمایه‌گذاری‌های خارجی در کشورهای در حال‌ توسعه، باهدف دستیابی به بازارهای جدید صورت می‌گرفت؛ جایی که 
مشتریان برندهای نسبتاً ناشناس چینی و سطح کیفیت و ایمنی آنها را پذیرا باشند. بااین‌حال، به‌نظر می‌رسد مطلوب‌ترین مقاصد تجاری، کشورهای 
توسعه‌یافته باشند، به‌طوری که اروپا با جذب 38% سرمایه‌گذاری خارجی چین در صدر قرار گرفت و به‌دنبال آن آمریکای شمالی با 12%، ژاپن با %12 

)از مجموع 30 درصدی که به آسیا اختصاص‌یافته بود( و در‌نهایت آفریقا و آمریکای لاتین هرکدام با 9% در رده‌های بعدی قرار گرفتند. 
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علت سرمایه‌گذاری در کشورهای توسعه‌یافته را می‌توان در این یافت که؛ چینی‌ها به‌دنبال دسترسی به فناوری‌های نوینی بودند که بتوانند 
آنها را قادر به رقابت با بازیگران قدرتمند جهانی نه‌تنها در عرصه بین‌المللی، بلکه حتی در بازار داخلی چین سازند؛ از آغاز سال 2009 میلادی 
تا پایان نیمه اول 2011، یازده قرارداد در این زمینه به امضا رسید که در نوع خود رشدی چشمگیر را نشان می‌دهد، به‌خصوص در مقایسه با 
تنها 12 قرارداد بین سال‌های 200۸–200۵. این درحالی است که تنها در سال 2009 چندین قراردادی به امضا رسید که توجه افکار عمومی 
کشور میزبان قرارداد را به‌خود جلب کرد، ازجمله خرید بخشی از شرکت سوئدی ساب توسط گروه خودروسازی پکن، خرید خط تولید هامر 
آمریکایی توسط صنایع سنگین تنِگ ژونگ و خرید شرکت ولوو توسط جیلی. این خریدها هم نوعی سرمایه‌گذاری خارجی محسوب می‌شود، 
هم از طریق تملک یک شرکت خارجی، نوعی انتقال فناوری و دسترسی به فناوری‌های تولیدی شرکت دیگر اتفاق می‌افتد. به‌ویژه بحران 

اقتصادی اروپا و ورشکستگی یا بحران مالی برخی تولیدکنندگان خودرو، این خریدها را برای چین تسهیل کرد.
موج خریدهای این‌چنینی، هراس از »خرید صنعت خودرو توسط چین« را در خارج بر‌انگیخت. هدف از سرمایه‌گذاری چینی‌ها در کشورهای 

مختلف ازجمله کشورهای اروپا، جستجوی دارایی‌های استراتژیک همچون یافته‌های مرتبط با تحقیق و توسعه می‌باشد. 
3-2-4. سیاست انرژی: تلفیق نیازهای انرژی با اهداف صنعتی

چین برنامه‌ای را با‌عنوان »برنامه ذخیره ســوخت و به‌کارگیــری انرژی‌های نوین در صنعت خودرو )2020–2012(«، به‌منظور توســعه 
بخش وسایل نقلیه متکی به انرژی‌های جدید، منتشر کرد، تا هم‌زمان با نمایش اهداف بلند‌پروازانه خود برای پشت سر گذاشتن کشورهای 
توسعه‌یافته در این عرصه، از آن به‌عنوان راهبردی در جهت اعمال مقررات خاص در این بخش استفاده کند. برنامه پنج‌ساله دوازدهم )201۵ 
– 201۱( بر اهمیت وسایل نقلیه متکی به انرژی‌های جدید تأکید دارد، که این مورد به‌عنوان یکی از هفت صنعت استراتژیک نوظهور چین 

برگزیده شده است. مقامات چینی رؤیای آن را دارند تا تولیدکنندگان داخلی آنها به »پیشتازان بازار خودروهای الکتریکی« تبدیل شوند.
گفتنی است که فروش سالیانه خودروهای رده انرژی‌های نوین در چین با یک جهش خیره‌کننده با رشد 150درصدی به 3/5 میلیون دستگاه 
در سال 2021 رسید. درحالی‌که فروش خودروهای الکتریکی در بازار بریتانیا رشــد ۷۴ درصدی را در سال ۲۰۲۱ ثبت کرده است، فروش 
این خودروها در بزرگ‌ترین بازار یعنی چین بیش از دو برابر این میزان بوده است. همچنین فروش خودروهای الکتریکی و پلاگین هیبریدی 
)NEVs( در چین به ۳.۵۲ میلیون دستگاه رسیده که حدود نیمی از کل فروش این خودروها در جهان است. از این میزان، خودروهای مینی 
 ،)BYD( الکتریکی خودروسازی وولینگ چین، حدود ۱۲ درصد از فروش یاد شده را به‌خود اختصاص داده است. خودروسازی بی.‌وای‌.دی
پیشروی بازار خودروهای الکتریکی می‌باشــد و بیش‌از۶۰۰ هزار خودرو با انرژی‌های جدید فروخته اســت. در‌مجموع سهم خودروهای با 

انرژی‌های جدید از کل بازار چین به ۱۳.۴ درصد رسیده است.
سهم ۱۳.۴ درصدی این خودروها از بازار اهمیت زیادی برای مقامات چینی دارد؛ زیرا آنها می‌خواهند خودروهای با انرژی‌های جدید، سهم 
۲۰ درصدی از کل بازار را تا سال ۲۰۲۵ به‌دست آورند. اما باید به این نکته توجه کرد که نقش یارانه‌ها در موفقیت خودروهای الکتریکی کاهش 
یافته است؛ زیرا اگرچه دولت چین حذف مشوق این خودروها را به تعویق انداخته، اما ۳۰ درصد از آنها را کاسته است. در‌عوض دلیل اصلی 
استقبال از خودروهای با انرژی‌های جدید در چین را می‌توان منع تردد خودروهای درون‌سوز در شهرهای بزرگ و توسعه برندهای داخلی 

قابل‌رقابت با نمونه‌های خارجی دانست.
4-2-4. سیاست صنعتی مرحله بلوغ: برندینگ و بین‌المللی‌سازی خودروسازی چینی

می‌توان مشاهده کرد که مجموعه‌ای از سیاست‌های متنوع صنعتی با هدف تقویت تولید صنعتی چین و ارتقای فناوری و کیفیت، در دهه‌های 
گذشته توسط دولت چین اتخاذ شده که با موفقیت توانسته است خودروسازان چین را از مرحله نوزادی به بلوغ و رقابت با غول‌های خودروسازی 
دنیا برساند. تجربه توسعه صنعت خودرو در چند دهه گذشته را می‌توان در سیاست‌های هدایت مستقیم سرمایه‌گذاری، سیاست‌های معطوف 
به انتقال فناوری و سیاست‌های تجاری خلاصه کرد. به‌عبارت دیگر، دغدغه دولت چین در این دهه‌ها ابتدا توسعه ظرفیت‌ها و سپس ایجاد محیط 
رقابتی برای صنعت خودرو پس از بلوغ نسبی آن بوده است. در‌نتیجه اتخاذ این سیاست‌ها، امروزه سیاستگذاران چینی ادعا می‌کنند که »عملکرد 
خودروسازان چینی در خارج از کشور، نه‌تنها قدم مهمی در جهت گسترش بازارهای جهانی تلقی می‌شود، بلکه انتخابی طبیعی برای توسعه خود 
شرکت‌ها نیز به‌حساب می‌آید. ما باید سرمایه‌گذاری آنها در خارج از کشور را تشویق و از صادرات سرمایه آنها به بازارهای خارجی حمایت کنیم«.

چین در سال 2022 صادراتی به ارزش 44/6 میلیارد دلار در بخش خودروهای سواری داشته که نسبت به یک دهه گذشته رشد 890 درصدی 
را تجربه کرده است. این درصد از میزان رشد صادراتی چین در مقایسه با کشور آلمان 
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شکل ۴. نمودار آمار صادرات خودروهای سواری چین

Source: trademap[12].

که صادراتی نزدیک به 155/6 میلیارد دلار از صنعت خودروی خود داشته، قابل اهتمام و توجه ویژه است. عمده فعالیت چین در این بخش 
شامل صادرات کامیون‌های سبک و خودروهای سواری به کشورهای در حال‌ توسعه )به‌خصوص فدراسیون روسیه و اوکراین( می‌باشد. بیشتر 
خودروهای صادراتی چینی توسط تولیدکنندگان مستقل و خصوصی همچون جیلی و چری تولید می‌شوند که در کشورهای در حال ‌توسعه 
با قیمت متوسط هر دستگاه 10 هزار دلار به فروش می‌رسند. عمده صادرات خودروهای سواری چینی روانه بازارهای خاورمیانه می‌شود که 

نیمی از 10 مقصد برتر صادراتی چین در این عرصه را به‌خود اختصاص می‌دهد.
شرکت‌های خودروساز چینی در روند بین‌المللی‌سازی خود، به‌دنبال فناوری‌هایی هستند که فاقد آن هستند، تا بتوانند در سطح بازارهای 
داخلی و جهانی حرفی برای گفتن داشته باشند. تجزیه‌ و تحلیل‌های ارائه شــده در وب‌سایت این شرکت‌ها در موفقیت‌شان، نشان از تعهد 
آنها به تحقیق و توسعه و همچنین حمایت‌های همه‌جانبه دولت دارد. به‌عنوان ‌مثال، گریت وال در سایت خود آورده است که »ما به راهبرد 
خود در سرمایه‌گذاری بیش از حد در بخش تحقیق و توسعه پایبند هستیم«. بسیاری از شرکت‌های چینی وارد عرصه توسعه وسایل نقلیه 
متکی به انرژی‌های جدید شده‌اند که این امر بیشتر در نتیجه سیاست دولت برای ترویج صنایع نوظهور می‌باشد. نکته مهمی که در رابطه با 
سازندگان خودرو در دنیا وجود دارد این است که این امکان وجود دارد که در آینده دیگر قادر نباشند که محصولاتشان را در دنیا بفروشند؛ 
چرا‌که چین می‌تواند فناوری‌های مشابه را با قیمت پایین‌تری تولید کند. در مورد آینده این صنعت در چین، می‌توان به‌طور کلی سه نکته 

زیر را پیش‌بینی کرد:
  احتمال می‌رود که تأمین‌کنندگان چینی در زنجیره صنعت خودرو فرصت‌های بیشتری بیابند؛ باتوجه به اینکه تأمین‌کنندگان چینی در 
زمینه‌هایی از قبیل باتری، شیشه، الکترونیک خودرو و نرم‌افزار توانایی خود را از طریق فرایند ارائه خدمات پشتیبانی محصول برای مارک‌های 

جهانی افزایش داده‌اند، شانس حضور در همکاری‌های جهانی و مشارکت در جهانی‌سازی بیشتر صنعت خودرو را دارند.
  بازیگران بین‌المللی سرمایه‌گذاری‌های خود را در چین گسترش می‌دهند تا سهم بیشتری از بازار را به‌دست آورند؛ سرمایه‌گذاران خارجی 

برای اطمینان از سودآوری و کسب استقلال در تصمیم‌گیری، سرمایه‌گذاری را در بازار چین گسترش خواهند داد.
  ادغام پیاپی در بین شرکت‌های چینی دیده خواهد شد؛ اکنون بازار چین با عدم تمرکز قابل‌توجه مشخص است. باتوجه ‌به جدا شدن رشد 
تولید خودرو از تعداد تولیدکنندگان در سال‌های اخیر، انتظار می‌رود بازار وارد مرحله حذف شود و یکپارچه‌سازی اتفاق می‌افتد و این روند با 

برداشتن محدودیت‌های مالکیت خارجی تسریع می‌شود.

3-4. مالکیت خودروسازی‌ها
نظام اقتصادی چین، همچنان یکی از نامتعارف‌ترین نظام‌های دنیاست. یکی از پیامدهای این نامتعارف بودن، سهم بالای خودروسازان دولتی 

در صنعت خودرو چین است. 
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یکی از آن موارد شرکت چری است که بنیان‌گذار آن‌ یکی از مقامات فرمانداری شهر ووهان چین بود که توانست کارخانه‌ای در آن شهر ایجاد 
کند و به تولید خودروی سواری بپردازد. بعدها دولت مرکزی به‌دلیل ثبات اجتماعی و حفظ اشتغال مجبور به پذیرش آن شد. جیلی و بی.وای.

دی هردو با رویه طی شده توسط چری، با خرید پروانه تولید یک خودروسازی ورشکسته و البته تحت حمایت دولت‌های محلی وارد صنعت 
شده‌‌اند. ناگفته نماند دولت، پیوسته در تلاش است تا این خلأهای قانونی را اصلاح کند.

شرکت‌های خودروسازی در چین عموماً به دو دسته دولتی و مستقل تقسیم می‌شــوند. تولیدکننده مستقل در‌واقع به شرکت‌هایی گفته 
می‌شود که با همتایان خارجی خود وارد فاز سرمایه‌گذاری مشترک نشده باشند. تا سال 2015، سرمایه‌گذاران اصلی خارجی عبارت بودند 
از شرکت‌های دولتی چری اتومبیل )با 14 پروژه سرمایه‌گذاری خارجی و 3 واحد تحقیق و توسعه در خارج از کشور(، نانجینگ اتومبیل )که 
تا سال 2007 و قبل از ادغام در سایک موتور، شرکتی مستقل بود( )با 9 پروژه ســرمایه‌گذاری خارجی(، گروه اتومبیل چانگان )با 4 پروژه 
سرمایه‌گذاری خارجی و 4 واحد تحقیق و توســعه در خارج از کشور(، و نیز تولیدکنندگان مســتقل ازجمله گریت وال موتورز )با 6 پروژه 
سرمایه‌گذاری خارجی( و جیلی )با 5 پروژه سرمایه‌گذاری خارجی(. از میان خودروسازان چینی، سه شرکت چانگان، چری و گریت وال موتورز 

بیشتر از همتایان خود در روند بین‌المللی‌سازی موفق بوده‌اند.
بسیاری از کارخانه‌های خارجی که به شرکت‌های خودروساز چینی تعلق دارند، توسط شرکای محلی مدیریت می‌شوند. به‌عنوان‌ مثال، در 
آگوست 2013 و پس از آنکه کارخانه لهستانی اف.ال.تی کراشــنیک توسط شرکت سهامی ترای رینگ از چین خریداری شد، این کارخانه 
همچنان با مدیریت لهستانی به‌کار خود ادامه می‌داد. این شرکت در زمینه تولید انواع بلبرینگ برای صنایع خودرو فعال بود. چنین به‌نظر 
می‌رسد که شرکت چینی در ابتدا مایل بود تا به بازار قطعات خودرو در اروپا دست یابد. این رویکرد راهبردی، شرکت چینی را قادر ساخت تا 

از تجربه شریک تجاری خود برای شناخت بازار استفاده کند.
خودروسازان مستقل به‌دلیل نداشتن شرکای خارجی، فرصت‌های کمی برای دستیابی به فناوری‌های جدید پیش رو خود می‌بینند. 
دستیابی به فناوری‌های جدید تنها از دو راه در این شرکت‌ها میسر اســت. خرید فناوری یا کپی‌برداری که البته در بیشتر موارد راه 
دوم انتخاب شده است. اما با توســعه ظرفیت این کشــورها، آنها اقدام به معرفی محصولات با طراحی‌‌های منحصربه‌فردی نسبت به 
کپی‌برداری صرف از خودروهای سایر خودروسازان کرده‌اند. شرکت‌های بزرگ‌تر و موفق‌تر در این میان حتی پا را فراتر گذاشته‌اند 
و به‌جای خرید فناوری به خرید شرکت‌های خودروســاز خارجی روی آورده‌اند. این خودروسازان در توسعه نام‌‌های تجاری مستقل 
و بومی موفق‌تر از خودروسازان دولتی و سرمایه‌گذاری مشترک عمل کرده‌اند؛ اگرچه در ابتدا این شرکت‌های خصوصی در طراحی 
برندهای تجاری خود سعی در ایجاد شباهت با علامت تجاری غول‌های خودروسازی داشته‌‌اند، اما به‌تدریج ایجاد یک هویت مستقل 
برای نام‌‌های تجاری خود را در دســتور کار قرار دادند و پس از ســال‌ها تمرین، در جنبه‌هایی همچون حجم فروش و شهرت برند به 
پیشرفت بسیاری رســیدند، به‌طوری که سهم بازار نشــان‌های چینی در اتومبیل‌های مسافربری از 29 درصد در سال 2010 به 40 
درصد در ســال 2017 دســت یافتند. به‌تدریج دولت هم به این حقیقت پی برده و تسهیلاتی همچون دسترســی به منابع اعتباری 

بانک‌های دولتی برای آنها در نظر گرفته است.
در توسعه خودروهای مبتنی‌بر انرژی‌های نو هم این مستقل‌ها )BYD( هستند که پیشرو می‌باشند. خودروسازان مستقل اگرچه در ابتدا 
ناخواسته، اما به بسیاری از اهداف دولت جامعه عمل پوشــانده‌اند و برای افراد زیادی ایجاد اشتغال کرده و همین مسائل دولت را از تعطیل 

کردن آنها باز داشته است.

5. نهادهای سیاستگذاری در چین در حوزه خودرو
بررسی اسناد توسعه‌ای چین حکایت از آن دارد که نهادهای گوناگونی دست‌اندرکار توسعه صنعت خودرو و سیاستگذاری صنعتی برای آن 

هستند. این نهادها را می‌توان مطابق شکل 5 یک مجموعه پنج‌ ضلعی در نظر گرفت.
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شکل 5. نمودار نهادهای اصلی سیاستگذاری صنعتی در چین

 دولت مرکزی: دو نهاد اصلی، نمایندگی دولت در این صنعت را برعهده دارند که عبارتند از وزارت صنعت و فناوری اطلاعات و کمیسیون 
ملی توسعه و اصلاح که در شکل ۶ معرفی‌ شده‌اند.

شکل ۶. نمودار نهادهای اصلی سیاستگذاری صنعتی خودرو چین

 اهداف دولت مرکزی در دوره‌های گوناگون شامل موارد زیر بوده اســت. می‌توان تأکید حرکت از ثبات اجتماعی به‌سمت متمرکز 
کردن صنعت در شرکت‌های بزرگ و نیز حرکت از انتقال فناوری به توسعه خودروهای مبتنی‌بر انرژی‌های نو را در شکل 7 شناسایی 

کرد.
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1. کمیسیون توسعه و اصلاحات ملی چین )National Development and Reform Commission( مؤسسه مدیریت اقتصاد کلان در دولت چین است، که در سال ۲۰۰۳ تأسیس شد.
2. کمیسیون نظارت و اداره دارایی‌های دولتی )SASAC( یک کمیسیون ویژه جمهوری خلق چین است که مستقیماً زیر نظر شورای دولتی است. این کمیسیون در سال 2003 از طریق ادغام وزارتخانه‌های مختلف صنعتی تأسیس شد.

3. مرکز تحقیقات و فناوری خودرو چین یک مؤسسه تحقیقاتی علمی است که در‌نتیجه تأیید دولت چین، جهت تحقیق و توسعه در حوزه نیازهای دولت به‌ویژه صنعت خودرو در سال 1985 تأسیس شد و اکنون تحت کمیسیون 
نظارت و اداره دارایی‌های دولتی است.

4. انجمن تولیدکنندگان خودرو چین به‌عنوان یک سازمان اجتماعی غیرانتفاعی متشکل از شرکت‌ها و مؤسسات درگیر در صنایع مرتبط با خودرو فعالیت می‌کند. این شرکت خدمات تحقیقاتی، اطلاعاتی، ارتباطات بین‌المللی 
و خدمات نمایشگاهی را ارائه می‌دهد.

در حال حاضر، بدنه سیاستگذاری صنعتی چین، زیر‌نظر کمیسیون ملی توسعه و اصلاحات،1 دارای بخشی مجزا برای مدیریت سیاست‌های 
مرتبط با صنعت خودرو است. کمیســیون نظارت و مدیریت دارایی‌های دولتی،2 شرکت‌های عمده دولتی همچون فاو و نیز مرکز فناوری و 
تحقیقات خودرویی چین3 که مسئولیت تحقیق و توسعه را بر‌عهده دارد را مدیریت می‌کند. انجمن تولیدکنندگان خودرو چین4 نیز نهادی 

نیمه‌رسمی و مسئول هماهنگی و تعیین برخی سیاست‌هاست. 

شکل 7. اهداف دولت مرکزی در سیاستگذاری روی خودرو

 دو انجمن تخصصی فعال در این صنعت که در ظاهر مستقل ولی در‌واقع بازوان اجرایی دولت هستند که عبارتند از انجمن خودروسازان و 
مرکز تحقیقات خودرو که وظایف این دو انجمن در شکل 8 آمده است

شکل 8. انجمن‌های تخصصی صنعت خودرو چین

 دولت‌های محلی: منظور از دولت‌های محلی، تمام موجودیت‌های حکومتی زیرمجموعه دولت مرکزی، از استانی گرفته تا شهری بوده 
که در حوزه استحفاظی خود یک یا بیشتر از مونتاژ کننده نهایی خودرو دارند. در بسیاری از موارد، دولت محلی هم مالک خودروسازی، هم 
قانونگذار و همچنین ناظر بر فعالیت‌های آن است. اهدافی که دولت‌های محلی از رونق اقتصادی دنبال می‌کند، بهبود عملکردشان بوده تا 

موقعیت‌شان به‌عنوان رهبران سیاسی ارتقا یابد.
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شکل 9. اهداف شرکت‌های دولتی حوزه خودروسازی چین

 شرکت‌های دولتی: کارخانجاتی که مالکیت آن در اختیار دولت است و اهدافی همچون افزایش تولید و جلوگیری از اتلاف منابع مالی را 
دنبال می‌کنند )شکل 9(.

 شرکت‌های خصوصی: کارخانجاتی که مالکیت آن در اختیار بخش خصوصی بوده و اهداف زیر را دنبال می‌کنند )شکل 10(.

شکل 10. اهداف شرکت‌های خصوصی خودروسازی چین

 شرکت‌های چندملیتی: شرکت‌های سرمایه‌گذاری مشترک که با شرکت‌های خودروسازی دولتی و خودروسازان مطرح دنیا به‌وجود 
آمده‌اند و در پی اهداف مندرج در شکل 11 هستند.
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شکل 11. اهداف شرکت‌های چند‌ملیتی

6. نکات کلیدی و درس آموخته‌های سیاستی صنعت خودرو چین برای ایران
صنعت خودروسازی در ایران، صنعتی با مسائل پيچيده و وابسته به یكدیگر است که ارائه نسخه شفابخش برای هرکدام از این مسائل بدون 
در نظر گرفتن شبكه ارتباطی ميان آنها، جامع و مانع نخواهد بود؛ اما با نگاهی گذرا به ریشــه‌های بی‌انگيزگی و عدم تحرك رضایت‌بخش 
خودروسازان به‌سوی طراحی و توسعه محصول بومی، می‌توان راهكارهایی برای ایجاد انگيزه و محرك برای تشویق خودروسازان در این مسير 

با الگوگیری از کشورهایی همچون چین پيشنهاد کرد. 
یک قاعده کلی همیشه وجود دارد و آن اینکه هيچ صنعتی در هيچ کشوری توانایی تبدیل شدن به یک بخش تأثيرگذار در اقتصاد آن کشور 
را نخواهد داشت، مگر اینكه آن صنعت به‌عنوان یک اولویت ملی نزد سياستگذاران آن کشور شناخته شود؛ یعنی برای آن صنعت، برنامه‌ای 

مشخص با زمان‌بندی و بودجه مناسب تعيين گردد. 
صنعت خودروسازی ایران بر‌مبنای شاخص میزان تولید، رشد خوبی طی سال‌های گذشته داشــته، اما بر‌مبنای شاخص توسعه فناوری و 
مزیت رقابتی، ضعیف ‌عمل کرده است. این ضعف، برخلاف برخی تحلیل‌های رایج، ناشی از سیاست حمایت تعرفه‌ای در مراحل اولیه، مالکیت 
دولتی بنگاه‌ها و ورود اولیه بدون مزیت نسبی به صنعت نیست. تجربه کشورهایی ازجمله چین نشان می‌دهد که آنها نیز از حمایت تعرفه‌ای 
در مراحل اولیه استفاده کرده‌اند؛ اما با زمینه‌سازی برای توسعه فناوری و ارتقای مزیت رقابتی، به‌مرور آن را کاهش داده‌اند. در چین مالکیت 
شرکت‌های خودروسازی اصلی )با سهم 90 درصدی از بازار( دولتی است، با وجود این، به‌علت رعایت استانداردهای مدیریتی و قرار گرفتن در 
متن تحولات زنجیره ارزش جهانی از طریق سرمایه‌گذاری مشترک خارجی )هم در تولید و هم به‌خصوص در تحقیق و توسعه( موفق عمل 
کرده‌اند. آنچه در تجربه چین دیده می‌شــود حرکت گام‌به‌گام و مرحله‌ای برای ایجاد ظرفیت‌ها و قابلیت‌های صنعتی و تبدیل شدن از یک 
شرکت همکار شرکت‌های بزرگ بین‌المللی به یک برند بین‌المللی تولید خودرو است. در این زمینه همچنان که در متن آمد، سیاست‌های 

صنعتی چین نقش بسزایی در انتقال و درونی‌سازی فناوری ایفا کرده است.
 در سطح کلان، وجه مشخصه کشــوری همچون چین در نظام حکمرانی و نوع برخوردش با سرمایه خارجی، در درک درست از توسعه و 
عوامل اثرگذار بر آن و ایجاد نظام حکمرانی با‌کیفیت نسبی قابل‌قبول می‌باشد. بدون چنین تغییری، امکان تدوین و اجرای سیاست صنعتی 

و زمینه‌سازی برای جبران عقب‌ماندگی فناورانه در صنعت خودروسازی وجود ندارد. 
 در ســطح میانی )صنعت(، باید به‌سمت تدوین نقشــه‌ راهی برای صنعت خودرو حرکت کرد، نقشــه راهی که سیاست فناوری و تلاش 
برای ارتقای ظرفیت‌های تولید ملی با انواع روش‌های جذب سرمایه‌گذاری مســتقیم خارجی، تولید مشترک یا خرید خط تولید خارجی 
)سرمایه‌گذاری خارجی( در متن آن قرار داشته باشد. همچنین ساماندهی برخی از واحدهای تولیدی اصلی و قطعه‌سازی و مراکز تحقیق و 

توسعه، دست‌کم در یک خوشه صنعتی محلی، می‌تواند به یکی از اجزای این سیاست فناوری تبدیل شود.
 در سطح خرد )بنگاه(، نیز تجربه نشان داده که در صورت وجود ثبات مدیریتی و رعایت استانداردهای مدیریتی در صنعت و تعاملات قوی 

با نظام اقتصاد جهانی، امکان ارتقای ظرفیت جذب و میل به همپایی فناورانه حتی با مالکیت دولتی وجود خواهد داشت.
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در چنین برهه‌ای، با راهکارهای جزئی‌نگر معطوف به درون بنگاه نمی‌توان پاسخی به این شکست‌ها داد؛ اما با نگاه کل‌نگر رویکرد نهادگرایی 
تکاملی، تحولات اساسی در سه سطح مذکور، راهگشا خواهد بود.

جدای از موارد مذکور، می‌توان با در نظر گرفتن ملاحظات مختص ایران، از برخی سیاست‌های صنعتی تجربه شده در چین یعنی تلاش برای 
انتقال فناوری با جذب سرمایه‌گذاری خارجی یا سرمایه‌گذاری در خارج و تقویت نهادهای واسط بهره برد:

چینی‌ها از ابزار بازار بزرگ داخلی در مقابل انتقال فناوری برای جذب سرمایه‌گذاری خارجی استفاده کرده‌اند؛ ایران نیز می‌تواند با افزایش 
مراودات تجاری با کشورهای همسایه و منطقه خاورمیانه و در کنار آن با دارا بودن مزیت نیروی کار و انرژی ارزان مشابه، مزیت چین را برای 
خود ایجاد کند و خود را به‌عنوان هاب صادراتی برای شرکت‌های خودروساز جهانی مطرح کند تا با تولید محصولات خود در ایران با هدف 

صادرات به کشورهای منطقه مجاب کند.
علاوه‌بر آن، همان‌طوری که چینی‌ها در کشورهای توسعه‌یافته سرمایه‌گذاری کرده‌اند؛ ایران نیز با استفاده از دارایی‌های خارجی خود ازجمله 
سرمایه‌گذاری‌های انجام شده این کشور در خارج که برخی توسط شرکت سرمایه‌گذاری‌های خارجی ایران )IFIC(که در 18 کشور از دوره 
قبل از انقلاب اسلامی مدیریت می‌شود و همچنین دارایی‌های بلوکه شده به‌سبب تحریم‌ها، می‌تواند جهت سرمایه‌گذاری در خودروسازی 
سایر کشورها با رویکرد انتقال تکنولوژی به داخل، خلأهای فناوری را پر نماید. این تجربه‌ای است که در بخش ماشین‌آلات، خط تولید پیکان 

در سال‌ 1366 یک‌بار تجربه شده است]4[.
چینی‌ها از ظرفیت نهادهاي واسط غیردولتي براي ساماندهي اين صنعت استفاده كرده‌اند؛ به‌طوری که انجمن تولیدکنندگان خودرو چین نهادی 
نیمه‌رسمی و مسئول هماهنگی و تعیین برخی سیاست‌هاست. این انجمن در تصميمات خود منافع شرکت‌های توليدکننده داخلی را در نظر 
می‌گیرد؛ پشتيبانی و حمایت از حضور شرکت‌های چینی در نمایشــگاه‌های خارجی نيز توسط این انجمن انجام می‌شود که این موضوع نشان 
می‌دهد که ظرفیت‌های بالایی در بخش غيردولتی برای پذیرش مسئولیت‌های تخصصی وجود دارد. البته پیاده‌سازی چنين روشی در ایران نياز به 
ملاحظاتی دارد، اما به‌نظر می‌رسد با مراقبت و طراحی درست می‌توان از ظرفيت نهادهای واسط غيردولتی برای توسعه صنعت خودرو استفاده کرد.
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شكل 5.  وزن  مسائل  محیط 
زیستی  دارای  همیت  بالا و  

بررسی روند توسعه صنعت خودرو‌سازی چین بیانگر این است که یکی از سیاست‌های صنعتی مؤثر در توسعه صنعت خودرو چین، مشارکت عملكرد  نامطلوب محیط‌زیستی
با شرکت‌های بین‌المللی و اجازه به آنان برای دسترسی به بازار چین در ازای انتقال فناوری بوده است.

گزیده سیاستی
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